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イ リ ノイ 2，595，133ヱー ヵー 7.2 % 
、 シガ Y 3，134，058 8.4 
ウィユョン、ンー ノ 3，666，062 10.2 
中北部 、 ネソタ 9，953，008 18.5 
諸州 アイオワ 4，711，32日 l3.1 
(9州〕 、 ?:ーリ 2，328，674 5.2 
ノー ス .yコタ 10，697，490 23.7 
ネプラスカ 7，272，623 14.7 
ヵ γ ザス 8，234，013 15.fi 
フ ロ り ダ 2.218，705 5.9 
甫 部 アラバマ 2，747，479 8.3 
言者 州 ミ、ンシッピ 1，075，345 3.5 
(5州) アーカソソー 2.586，970 7.6 
ノレイジアナ 1，375，000 H 
モ γ タナ 14，736，919 15.6 
アイ タザ オτ 1，320，591 2.5 
山 地 ワイフ「ミ γ グ 5，749，051 9.2 
諸川l
コ ロ ラ ド 3，757，673 5.6 
ニL ーメキシコ 3，355，179 4.3 
(8川〉 ア ゾナ 7，695，203 10.6 
ユ タ 2，230，085 4.1 
不 ノ、 タ 5，086，283 7.2 
太平諸(3洋州沿州) 岸
ワシユ/ト γ 9，582，878 22.0 
オレゴ γ 3，655，390 5.9 
カりブオ，~ニア 11，585，393 11.4 
25 州 メμ当』 計 131，350，534 9.9 
(Henry， R. S.， The Railroad Land Grant Legend in American History Texts. 
TheA必 SU<争piVall，町 Hi抗 7ι'calRevie-w， Vol. 32， 1945. p. 194より作成)







うか。第 2表は， 185日年 ~1880年， 1880年~1904年， 1904年~1943年の三つの
時期に供与された面積とその全体に対する割合を示したものである。ここで注









(Henry， 0.ρ cit.， p.194， T. Donaldson. The Public D01叩 in.P. 280.より作凪)
第 3表 アメりカの鉄道営業距離 〈マイル〉
1-'吋 18鵬 1187日年 1'880年 11叫 l'吋 1町 | 町 1 1但 8年 | 
問 '1 30.8ぉ 152.9221 9正26711町貯1193.34612山間1 250.阿山川|
(各年抗センサスより作成〕
4) r鉄道への供与地は， ミネソタおよびワシントンでは，州総面積のM ウィスコソシン，
アイオワ，カンザス，ノ ス・ダコタ，モンタナではy" 不プラスカではYi.カリフォルニアで
は76，ルイ Pアナでは対にのぼっているJ(Cleveland， F. A. and F. W. Powell， 1之副lroad











































































本稿では，第1に「公有地供与法J The Land Grant Act of 1850 ro成立
過程，すなわち無主地におけ品土地私有の大規模な創出〔土地所有権の設定〕の
過程と鉄道への公有地供与を推進した利害について，第2に.資金調達=資本







ー市運河会社J'The Cairo and Canal-Companyを組織した。 だが， この計
画の実質的展開は，第2プランともいラペきイリノイ州の「内陸改良法JThe 
Internal Improvement Act of 1837の制定に委ねられた。 r内陸改良法」は，
1837年に州議会を通過したものであるが，同法はすでに着手されていたイリノ





11) Gates， P.W.， The lllinois Central R山~"lroad and Its ζ?oZonization lt~ο rks， 1934， p 
22 




















りわけ公有地供与 thefederal land grantの如何に日かることとなった。
2. 公有地供与法JThe Land Grant Act of 1850 
鉄道への公有地の惜しみない供与に道を拓くこととなった，イリノイ・セγ
トラノレ鉄道とそピノレ・オハイオ鉄道の両鉄道にたいナる「公有地供与法」は，
12) 1837年恐慌の内陸改良に与えた影響については.Tayler， G. R.， The Transtortation Revo 
lution， 1815-1860， pp. 338-345 
13) Gates，. opαt.， p.28 
14) Johnson， A M. and Supp]e， B. E.， Boston Catitalists and Weste門 1. Railrりads
.A Study in the Ninefeenth Cen:tury Rai/road Investm帥 tProcess， 1967， p.129. 




第1に， イリノイ， ミシシッピ， アラパマの 3州は， イリノイ・ミシガY運
河の西端からケアロー経由でアヲハマ州のそビノレまでの ガリ ナ経由己タ
ビュークまでの支線と， γ カゴまでの支線の2支線を伴う 鉄道建設のため
に，公有地の「通行権Jright-of.wayを与えられること。
第 1 図 第 1図において一目瞭然のよ
ウィスコンシン…主

































15) r公有地供与法」の内容は，以下の文献の記述から整理したものである。Donaldson，T.， The 
Public Domain~Its Hulo叩初>ithStatistics， 1884， pp. 261-262; Gates，ゆ αt.，pp 
41-43; Tayleじゅ cit.，P9.95-96 
16) ζの事実は， 鉄道会社による供与地売却および鉄道近接の公有地売却をめぐって展開する土地
投機において極めて重要な意時をもっているw この点ほ次稿において詳論する予定である e
「公有地供与法」とイリノイ セン 1ラA鉄道会社の建設貴金調達メカニズム (97) 97 
ける権利であって，イリノイ・セYトラノレ鉄道の場合は，巾 200フィートであ
っ式乙17)。
第 2に，イリノイ， ミシシッピ，アラハマの 3州は，鉄道の両側に鉄道から
6マイル以内の偶数番号のセク γ 宮:/ sectionを供与される乙と。
第2図は，鉄道への公有地供与の模式図である。この図で大枠の区画は 1辺
6マイノレの正方形で 1タウン、ンップ townshipと呼ばれ，それは， 1辺 1--<イ
ノレの正方形すなわち iセクションと呼ばれる 640エーカーの区i亙， 36区聞から
なり，それぞれに香号が付されている。乙れらのうち偶数番号のセク ':/aYが
第 2図鉄道供与地の模式図
Pうふ ~防 IX¥(1:'::険金.-"お(-，'.gxXr:-~ 
13~>;1;阪 5隊総 J g3z際
531i:~4'. "92:Ril 7 限設 ' 絞 5設
百若手"..1:~5 隠窓口手8ç 絞 綴'・際
15iSL2.'潟滋 19除務総
2E j議訂! 叩奴 会予 交'-.'京支






冷CI 降弓' 問:X;J'l'>:1'50 防るT::J))ィ
圏ま少』供与他 国最低公定価抗告別ゅの公布川 Eコ最低公定例怖1.25ドルの公有地
17) 鉄道に対する公有地「通行権J供与D歴史は，公有地供与のそれより古<， 1834年フロりダ川
のタヲ〈シ鉄道会社 ThcTallahassee Railroad Companyに事道の両側に巾1曲ヤ ドの公有
地が供与されたのにはじまる。 cf.Cleveland and Powell， op.α"t.， p.245; Haney， L. H.， A 
Congressional Htstorツザ、 Railwayin the United States. 1850-1887， 1909， pp. 23-33~ 
98 (98) 第 118巻第1・2号
供与されたのであって，そのため供与地は図に示されているように，市松模様
を形づくっている。
























Donaldson， opαt" pp. 262-264; Gat四 ，op. cit.， pp. 4←65 

































D. A. Neal 
第118巻第1.2号
第4表 イリノイ・セγ トラノレ鉄道会社設立発起人
名|出身地| 鉄道へり関与 |職 業















































Philadelp出品 andReading (1) 
Michigan Central (1) 
F Haven I Bos柏n I即日明
J. W. Aslop I New York I Ohio and Mississippi (P~ 
iI Panama 




Toledo， Wabash and Webster 
(D) 
New York and New Haven (1) 
Vermont Valley (1) 
lNew York I Tol叫 Wabashand VVebs町|
IN開 YmkI . I中国貿易業者
G W. Ludlow 
I F. A. S印刷 IBoston 
R. Ran叫 h. I B国加
L. M. Wiley 
H. Grinnell 
注) (p) 社長. (D) 取締役フ(1) 投賀家j
DonaJdson， opαt.， pp. 262-264; Gates，噌 αt.，pp. }4-65; Johnson and Supple， 
op. cit.， pp. 3:>-47， pp. 131-134;仁白h回 n.T. C.， Railroad Leade円 ; 1845-18&0， 
The Business MiJld in Action， 1953， p.44の記述から整理作成。













したものである。ニューヨーク・ニューへイヴン NewYork and New Haven， 
タリードウ ウォハゲ、ンェ・ウェプスタ T oledo， Wa bash and We bster， 
第 3 図










L.I.l. W臼ey Panama 
「一一一一一一一ー ーー ーー ーー -r一一一一一一一一 -. 
I G. Griswold I I I W.H. ASD1nwall I 
L_ー ーー ーー ーー -'--ー ーー 」ーー ーー ーー 一一一一一一一」
二二二二二二二二口[，凶貿易fI y 一一 L. ーでで?で一一一円 I J. w. Aslop 
D.A.Neal 1 I 一 一一 r
F. Haven 
G. W. Ludlow 
，思
21) 当時ヱューヨーかにおける最大の中国貿易業者は，上記の N工&G. Griswold， Howland 
& Aspinwall， Grinnell， Minturn & COに， Russell & Co. of Cantonを加えて四つであっ
た。 JQh1150nand Sllpple，。ρat.，p. 133 














餐 成 1反 声オ 賛 成|反 対
New England 10 5 10 11 
乱tIiddleStates 25 22 28 22 
South Atlantic states 7 3.1 8 23 
Gulf states 3 4 13 。
Western landed states 27 9 34 12 
Western non-landed stat巴S l 8 8 7 
言十
??? ? 竺 101 I 75 








「公有地供与法」とイリノイ 包ントヲル鉄道会社の建設資金調達メカニズム (103) 103 

























































26) Quated in， Johnson and supple，。ρ cit.p. 135 
















1852年 5月. 500万ドルの「供与地債」がイギリエで発行された。 イギリス
で調達されたこの資金をまってはじめて，本線の建設に着手する運びとなった
のである。 この社債は， ダヴォウ商会 Devaux& Co を幹事とするイギリ
λ ・シンジヶートによって引き受けられた回。 これは，アメリカ鉄道債のうち
27) Ibid.， pp. 137-138 j Gates，ゆ cit.，p. 68 このミシガン セソ卜ラル鉄道のシカゴ乗り入
れによって， ニュ ヨー ク セγ トラル鉄道(ヱュー ヨー ク一一一オルハニ ーー )ごファロ悶).
グレイト ウェユタ γ按道(パファロ デトロイト閣). ミツガン セントヲル鉄b主〈デトロ
イト一一γヵゴ閣)り3鉄道でイリノイ川は東部市場と直罫鉄道によって結合することになる。
シカゴ景り入れをめぐるミシカン セントヲル鉄道とミシガン サザγ鉄道との闘争について






















Construction Lands，自由処分用地 FreeLands，利払基金用地 InterestLands 
の3つに分類されていた〔第6表〕。
「供与地債」発行の担架とされた土地は， 200万エーカーの Construction
Landsである。 ζの土地は， 鉄道からの距離や地味などによってさらに 4つ
に分類され，それぞれ土地売却にあたっての最低価指が定められていて，地伽
、へイウッドなどである巴これらり曲会かbそれぞれ，-"づっ出c.担障り受託者 trusteesを構
成した。 この受託者にはイギリスのノース・ウエスタン鉄道の副社長 T スミスも加わってい
るくAdler，D. R.， edited by M. E. Hidy， Br，山 shInvestmηzt in American Railwa同，
1970. p. 55)。イリノイ セントラル鉄道は，ベアリング商会やロスチャイノレド商会にも社債引
受工作を行なっているが，失敗に帰した CGates，叩.cit.， pp. 69-73)。
29) この発包書刊 1852年 6月19円付『エコノミス I'Jl.6月12日『νイルウェイ タイムス~Pは
じめとするロンドン白新聞，業界誌紙に掲載された (Adler，。ρcit.，p. 55)。
30) 1かくして， この株式は，事実土の贈呈株 bonusになるだろうし，鉄道の全利潤にあづかる
権利を保有者に与えるだろうJCEconomist， June 12， 1852， vol. X， p.668; quated in， Adler， 
op. cit.， p.55)。
31) 1582年当時の他のアメリカ鉄道の社債の朱件は，たとえば，ニューヨ クー エリー 鉄道 7 
f利子付転換社債， ζ シガソ セントラル鉄道 8%利子付転換社債， オハイオ・セン lラル
鉄道一一7%利子付転換社置，である CIbid..p. 54)， 
「公有地供与法」とイリノイ・セゾトテル鉄道会社D建設資金調達メカニズム (107) 107 
第 6 表
Construction Lands 
1) spccial value 
2) sperior agricultural quality 




































32) J ohnson and Supple. otα1:.， p. 139 
108 (108) 第118巻第1・2号
すべき点である。
かくして，供与1也は，利子分も土地にうらづけられた「供与地債j の発行と
いう新しい資金調達方法を可能にし，建設に全く着手しえていないような時期
に，大規模な借款を求めて金融市場に出向かなければならなかった西部の未開
拓な地域での鉄道建設を可能にしたのである。西部における鉄道の資金調達=
資本動員を可能にしたこのメカニズムは，同時に，設立発起人を軸とする東部
資本集団による英大な投機的利益の獲得を可能にしたのである。この過程は，
ほとんど無から資本をつくりだしたばかりでなし資本家をもっくりだすので
あって，このような意味において19世紀末以降鉄道を巾心とする舞台で活躍す
る金融資本の金融術策の「原型」ともいうべきものである。
以上 1公有地供与法」の制定およびイリノイ・セントラノレ鉄道の資金調達
メカニズムを検討してきたη 公有地供与という形態での，西部無主地における
土地私有の大規模な創出(土地所有権の設定〕によって始まり，供与地を担保と
する「供与地債」の発行による資金調達=資本動員過程を経て，供与地売却に
よって完結する， ζの全過程は，鉄道敷設によるそれ自身として〈無価値な土
地〉の〈高価なものとしての土地〉への転化に媒介される〈土地所有の資本へ
の転化〉過程であるということができょう。資金調達=資本動員過程が〈土地
所有の資本への転化〉の第1過程であるとすれば，その第2過程E 最終過程は
供与地の売却過程である。資金調達過程が東部資本集団に莫大な投機的利得の
獲得を可能にしたのと同様に，供与地売却過程もまた東部資本集団に投機的致
富の場を提供するのである。
